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SqnBQganflprrinnnq und Vfirfahren aur Abstandsreerelun a bei Krafi:f a hr- 

zeugen 
10 Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft eine Sensoranordnung an Kraftf ahrzeugen, die 
zur Ortung von vor dem Fahrzeug befindlichen Objekten dient, sowie 
ein Verf ahren zur Abstandsregelung mit Hilfe einer solchen Sensor- 
15 anordnung. 

Kraftfahrzeuge sind haufig mit einem sogenannten ACC-System ausge- 
rustet, das eine Abstandsregelung bzw. eine adaptive Geschwindig- 
keitsregelung (Adaptive Cruise Control) ermoglicht. Zu diesem Sy- 

20 stem gehort ein Abstands sensor , beispielsweise ein Radarsensor oder 
wahlweise auch ein Lidarsensor f mit dem die Abstande von vor dem 
Fahrzeug befindlichen Objekten gemessen werden konnen. Im Falle ei- 
nes Radarsensors konnen auch die Relativgeschwindigkeiten direkt 
gemessen werden. Wenn der Sensor ein Zielobjekt, beispielsweise ein 

25 vorausfahrendes Fahrzeug erfaflt, wird die Geschwindigkeit des eige- 
nen Fahrzeugs automatisch so angepaflt, da£ das vorausf ahrende Fahr- 
zeug in einem angemessenen Sicherheitsabstand verfolgt wird. Wenn 
kein relevantes Zielobjekt erfaBt wird, wird auf eine vom Fahrer 
gewahlt Wunschgeschwindigkeit geregelt. 

30 

Bei herkommlichen Systemen dieser Art ist ein einzelner Radarsen- 
sor, beispielsweise ein FMCW-Radar (Frequency Modulated Continuous 
Wave) mittig an der Frontpartie des Fahrzeugs angeordnet, so daJ3 
seine optische Achse mit der Langsmittelachse des Fahrzeugs zusam- 
35 menfallt. Die Ortungstiefe des Sensors betragt beispielsweise bis 
zu 200 m, und der Ortungswinkelbereich betragt beispielsweise 7° zu 
jeder Seite der optischen Achse. Innerhalb dieses Ortungswinkelbe- 
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reiches besitzt das Radarsystem eine gewisse Winkelauf losung, so 
daB anhand des gemessenen Ortungswinkels in Verbindung mit dem ge- 
messenen Objektabstand entschieden werden kann, ob sich ein Objekt 
auf der von dem eigenen Fahrzeug befahrenen Fahrspur oder auf einer 

5 Nebenspur befindet. Die bekannten und im Einsatz bef indlichen ACC- 
Systeme sind flir Fahrten mit relativ hoher Reisegeschwindigkeit und 
entsprechend groi3en Fahrzeugabstanden auf Autobahnen und gut ausge- 
bauten LandstraBen vorgesehen und arbeiten in diesem Einsatzbereich 
sehr zuverlassig. In Verkehrssituationen, in denen mit kleinerer 

10 Geschwindigkeit und entsprechend geringeren Fahrzeugabstanden ge- 
fahren wird, tritt jedoch das Problem auf f daB beiderseits des Or- 
tungswinkelbereiches des Radarsensors relativ groBe tote Winkel be- 
stehen r da der Ortungsbereich des Radars erst ab einer Entfernung 
von etwa 8 bis 10 m die gesamte Fahrzeugbreite abdeckt. Bei sehr 

15 kleinen Fahrzeugabstanden besteht deshalb die Gefahr, daB versetzt 
fahrende Fahrzeuge nicht mehr erkannt werden konnen oder plotzlich 
von der Seite her einscherende Fahrzeuge nicht rechtzeitig erkannt 
werden konnen. 

20 Es ware jedoch wunschenswert , den Einsatzbereich des Abstandsregel- 
systems auch auf kleinere Fahrzeugabstande auszudehnen, so daB bei- 
spielsweise eine sogenannte Stop & Go Regelung verwirklicht werden 
kann, die es beispielsweise im Staubetrieb gestattet, das eigene 
Fahrzeug automatisch bis in den Stand abzubremsen und, wenn das 

25 voraus fahrende Fahrzeug wieder anfahrt, auch das erneute Anfahren 
des eigenen Fahrzeugs automatisch zu steuern. Dazu wird bisher eine 
zusatzliche Nahbereichs sensor ik benotigt. Beispielsweise beschreibt 
DE 199 49 409 eine Abstandssensorik mit zwei zusatzlichen abstands- 
auflosenden Nahbereichs-Radarsensoren, die rechts und links an der 

30 StoBstange des Fahrzeugs angebracht sind und bei relativ gexinger 
Ortungstiefe einen Ortungswinkelbereich von 70° nach jeder Seite 
aufweisen. In dem relativ groBen Uberlappungsbereich dieser Or- 
tungswinkelbereiche kann dann der Azimutwinkel eines von beiden 
Sensoren erfaBten Objektes durch Triangulation bestdLmmt werden. Fur 

35 diese zusatzliche Nahbereichssensorik ist jedoch nicht nur ein ho- 
her Installationsaufwand erforderlich, sondern es werden auch eine 
voUig neuartige Sensortechnologie und entsprechend angepaBte Aus- 
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wertungsalgorithmen benotigt. 
Vorteile der Erfindung 

5 Die erf indungsgemaBe Sensoranordnung mit den in Anspruch 1 angege- 
benen Merkmalen bietet demgegenuber den Vorteil, daJ3 eine betracht- 
liche Verkleinerung der toten Winkel beiderseits des Fahrzeugs mit 
herkommlichen, bereits erprobten und bewahrten Sensoren und mit 
vergleichsweise geringfiigigen Modif ikationen der Auswertungsalgo- 

10 rithmen erreicht werden kann. Weitere Vorteile bestehen darin, daJ3 
die Redundanz und damit die Zuverlassigkeit der Sensorik gesteigert 
wird und bestimmte Betriebsstorungen, beispielsweise durch Sensor- 
dejustage oder durch voriibergehende , durch Schneefall verursachte 
Erblindung eines Sensors , bei laufendem Betrieb wesentlich einfa- 

15 cher und zuverlassiger erkannt werden konnen. 



Bei der erf indungsgemaBen Sensoranordnung werden zwei herkommliche 
Fernbereichs-Sensoren derart beiderseits der Langsmittelachse des 
Fahrzeugs angeordnet, da£ ihre Ortungswinkelbereiche ab einer er- 

20 sten Distanz dl zusammen die gesamte Fahrzeugbreite abdecken und 

einander ab einer zweiten Distanz d2 iiberlappen. Durch diese Anord- 
nung konnen die toten Winkel rechts und links von den Ortungsberei- 
chen wesentlich verklirzt werden , - so dai3 sich beispielsweise eine 
Stop & Go Regelung ohne eine zusatzliche Nahbereichs sensorik reali- 

25 sieren laflt, obwohl der Ortungswinkelbereich jedes einzelnen Sen- 
sors beispielsweise nur ±7° betragt. Allerdings entsteht dann im 
Fall einer besonders kostengunstigen Losung mit nur genau zwei Sen- 
soren ein zusatzlicher toter Winkel vor der Fahrzeugmitte . Dieser 
tote Winkel ist jedoch relativ klein, und der somit ohnehin sehr 

30 unwahrscheinliche Pall, daB ein schmales vorausf ahrendes Fahrzeug, 
z.B. ein Zweirad, in diesem toten Winkel verschwindet , kann durch 
eine einfache Anpassung des Verfahrens zur Abstandsregelung beruck- 
sichtigt werden, wie im unabhangigen Verf ahr ens anspruch angegeben 
ist. Dabei macht man sich insbesondere den Umstand zunutze f dafl ein 

35 Objekt nicht in diesen toten Winkel gelangen kann, ohne dafl es vor- 
her von zumindest einem der Sensoren erfaflt worden ist. 
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Je weiter die beiden Sensoren von der Langsmittelachse des Fahr- 
zeugs entfernt angeordnet sind, desto kleiner werden die beiden au- 
fleren toten Winkel, und desto gr6J3er wird der tote Winkel vor der 
Fahrzeugmitte . Die genaue Lateralposition der Sensoren ist deshalb 
so zu wahlen, dafi ein verniinf tiger Kompromifl erreicht wird. Bei 
Sensoren mit einem Ortungswinkelbereich von ±7° laBt sich die An- 
ordnung der Sensoren beispielsweise so wahlen, dafl die Distanz dl, 
von der ab die beiden Ortungswinkelbereiche zusammen die gesamte 
Fahrzeugbreite abdecken, nur noch 3 m betragt und die Distanz d2, 
ab der sich die Ortungswinkelbereiche uberlappen, 5 m betragt. Der 
laterale Abstand zwischen den beiden Sensoren betragt dann etwa 
1/2 m, so daJ3 in den toten Winkel vor der Fahrzeugmitte ohnehin nur 
Objekte gelangen konnen, deren Breite kleiner ist als dieser Wert. 
Bei diesen Objekten kann es sich generell nur urn Zweirader handeln. 
In der Praxis ergibt sich eine weitere virtuelle Verkurzung des to- 
ten Winkels dadurch, daJ3 Zweirader im Gegensatz zu Pkw stark struk- 
turiert sind, so daJ3 die Radarwellen auch an Strukturen im vorderen 
Bereich des Fahr zeugs reflektiert werden, beispielsweise am vorde- 
ren Schutzblech oder an der Gabel. Insbesondere dann, wenn das 
20 Zweirad seitlich gegeniiber der optischen Achse des Sensors versetzt 
ist, kann das Zweirad folglich auch anhand dieser vorderen Refle- 
xions zentren geortet werden. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung sind 
25 in den abhangigen Anspruchen angegeben. 

Die beiden Radarsensoren sind vorzugsweise so angeordnet, daJ3 ihre 
optischen Achsen parallel zur Langsmittelachse des Fahr zeugs ver- 
laufen. Wahlweise ist jedoch auch eine Anordnung denkbar, bei der 
die optischen Achsen nach auJ3en divergieren, so daJ3 die aufieren to- 
ten Winkel weiter verkleinert werden. 



30 



Fur den extremen Nahbereich, beispielsweise unterhalb von 3 m, kann 
zur Objekterfassung erganzend auch auf handelsiibliche Einpaxkhilfe- 
35 sensoren wie z.B. Ultraschallsensoren zuruckgegrif fen werden. 



norroalen Abstandsbereich, beispielsweise bei Abstanden von 10 
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Oder mehr, werden Objekte auf der eigenen Fahrspur bei der erfin- 
• dungsgema&en Anordnung von beiden Sensoren detektiert. Daraus er- 
gibt sich die Moglichkeit, die von den Sensoren gemessenen Ab- 
stands- und Winkeldaten durch Triangulation auf ihre Konsistenz zu 
5. * iiberprufen, so daJ3 z.B. Fehler in der Winkel justage eines oder bei- 
der Sensoren leicht erkannt und ggf , automatisch bei der Signalaus- 
wertung korrigiert werden konnen. Ebenso ist ein Ausfall oder eine 
Erblindung eines der Sensoren sofort erkennbar. 

10 Da tote Winkel nur bei sehr kleinen Abstanden, beispielsweise un- 
terhalb von 5 m auftreten und andererseits Fahrzeugabstande in die- 
ser Groflenordnung nur bei sehr kleinen Fahrgeschwindigkeiten zu er» 
warten sind, kann die Situation, dafl ein vorausf ahrendes Fahrzeug 
in dem toten Winkel vor der Fahrzeugmitte verschwindet , einfach und 

15 ohne Gefahrdung des Nachfolgeverkehrs dadurch beherrscht werden, 
dafi das eigene Fahrzeug verzogert wird, Infolge dieser Verzogerung 
sollte die Relativgeschwindigkeit des vorausf ahrenden Fahrzeugs 
wieder zunehmen, so daB es den toten Winkel wieder verlafct. Wenn 
dies nicht geschieht, beispielsweise weil das vorausf ahrende Fahr- 

20 zeug seinerseits verzogert oder anhalt f wird das eigene Fahrzeug 
weiter verzogert und schlieBlich bis in den Stand gebremst. 

Die Unterscheidung, ob das vorausf ahrende Fahrzeug im toten Winkel 
vor der Fahrzeugmitte verschwunden ist oder aber nach links oder 

25 rechts abgebogen ist f kann bei Verwendung winkelauf losender Ab- 

standssensoren problemlos getroffen werden. Alternativ oder zusatz- 
lich - etwa zu Prufzwecken - kann diese Unterscheidung jedoch auch 
anhand einer Extrapolation der zuvor erfaJ3ten Relativbewegung des 
Objektes getroffen werden. In jedem Fall genugt fiir eine vexlaBli- 

30 che Unterscheidung eine relativ grobe Winkelauf losung der Radarsen- 
soren, da nur entschieden zu werden braucht, nach welcher Seite das 
Objekt den Ortungsbereich des betreffenden Sensors verlassen hat. 

Zeichnung 



35 



Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in der Zeichnung 
dargestellt und in der nachfolgenden Beschreibung naher 
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erla.utert.Es zeigen s 

Fig - 1 ein Diagramm eines Kraftf ahrzeugs einschlieB- 

lich der erfindungsgemaflen Sensoranordnung und 
5 - de *" zugehorigen Ortungsbereiche; und 

Fig. 2(A) und 2B) ein Ablaufdiagramm fur ein Verfahren zur Ab- 

standsregelung . 

10 Beschreibung des Ausfuhrungsbeispiels 

In Fig. 1 ist am unteren Rand die Frontpartie eines Fahrzeugs 10 
dargestellt, bei dem im Bereich der vorderen StoJistange eine Sen- 
soranordnung vorgesehen ist, die aus zwei symmetrisch zur Langsmit- 
telachse 12 des Fahrzeugs angeordneten Sensoren SR und sl besteht. 
Bei diesen Sensoren handelt es sich beispielsweise um winkelauflo- 
sende FMCW-Radarsensoren, die die Abstande und Relativgeschwindig- 
keiten von Objekten in einem Abstandsbereich zwischen 3 m und etwa 
200 m erfassen konnen. Der extreme Nahbereich unterhalb von 3 m 
20 wird durch zusatzliche Einparkhilfesensoren 14 abgedeckt. Jeder der 
beiden Sensoren SR und SL hat einen Ortungswinkelbereich RR bzw. RL 
von ±7° . Die optischen Achsen AR und AL der beiden Sensoren verlau- 
fen parallel zur Langsmittelachse 12 des Fahrzeugs. Der Lateralver- 
satz der Sensoren SR und SL gegeniiber der Langsmittelachse 12 des 
25 Fahrzeugs 10 betragt etwa 60 cm. Bei einer typischen Fahrzeugbreite 
von 2 m bedeutet dies, dafi die beiden Ortungswinkelbereiche RR und 
RL zusammen schon ab einer Distanz dl von etwa 3 m die gesarote 
Fahrzeugbreite abdecken. Auch Fahrzeuge, die sehr eng von der Seite 
her vor dem Fahrzeug 10 einscheren, k6nnen daher friihzeitig erkannt 
30 werden. 



35 



in der Mitte vor dem Kraftf ahrzeug 10 iiberlappen die beiden Or- 
tungsbereiche RR und RL einander ab einer Distanz d2 von etwa 5 m. 
Vor der Fahrzeugmitte entsteht somit zwischen den beiden Ortungs- 
winkelbereichen ein toter Winkel 16, der in der Zeichnung schraf- 
fiert dargestellt ist und die Form eines gleichschenkligen Dreiecks 
mit einer Basisbreite von nur 1,2 m hat. Das bedeutet, daB ein Ob- 
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jekt 18, z.B. ein vorausf ahrendse Fahrzeug oder ein sonstiges Hin- 
dernis nur dann vollstandig in den toten Winkel gelangen kann, wenn 
sein Abstand zum Fahrzeug 10, genauer, der Abstand zwischen der Ba- 
sislinie der Sensoren SL, SR und dem vordersten erfafibaren Refle- 
5 xionszentrum des Objekts weniger als 5 m betragt und wenn auBerdem 
die Gesamtbreite des Objektes hSchstens 1,2 m betragt. In der Pra- 
xis kann es sich bei einem solchen Ob jekt also allenfalls urn ein 
Zweirad handeln, wie in der Zeichnung dargestellt ist. 

10 Sobald sich das Objekt 18 aus der in der Zeichnung dargestellten 
Position etwas nach rechts bewegt, wird es von dem Sensor SR er- 
faBt. Ebenso wird es von diesem Sensor erfaBt, wenn der Abstand 
zwischen dem Objekt 18 und dem Fahrzeug 10 geringfugig zunimmt. Be- 
wegt sich das Objekt 18 urn eine etwas groBere Strecke nach links, 
15 wird es von dem Sensor SL erfaBt. Da der tote Winkel 16 vollstandig 
von den Ortungswinkelbereichen RR und RL und dem Fahrzeug 10 um- 
rahmt wird, kann das Objekt 18 den toten Winkel 16 nicht verlassen, 
ohne von einem der Sensoren erfaBt zu werden. Umgekehrt kann kein 
Zielobjekt in diesen toten Winkel gelangen, ohne daB es zuvor von 
mindestens einem der Sensoren SR, SL erfaBt wurde. 

Mit Hilfe der beschriebenen Sensoranordnung ist es deshalb moglich, 
ein Abstandsregelverfahren durchzufiihren, bei dem ein ausgewahltes 
Zielobjekt auch dann sicher verfolgt werden kann, wenn sein Abstand 
zum eigenen Fahrzeug nur in der GroBenordnung von etwa 5 m liegt, 
und bei dem das Fahrzeug 10 automatisch in den Stand gebremst wird, 
wenn das verfolgte Zielobjekt seinerseits anhalt. Die wesentlichen 
Schritte dieses Verfahrens sind in Figuren 2(A) und 2(B) in einem 
FluBdiagramm dargestellt. 

Dieses FluBdiagramm illustriert eine Prozedur, die am Punkt A in 
Figur 2(A) beginnt und dann zyklisch durchlaufen wird. Dabei wird 
davon ausgegangen, daB die Ortungsdaten . der Sensoren SR und SL zy- 
klisch erfaBt werden und daB die erfaBten Objekte von Zyklus zu Zy- 
klus identifiziert und verfolgt werden (Trackig) und daB das je- 
weils das dem Fahrzeug 10 am nachsten gelegene Objekt auf der eige- 
nen Fahrspur als Zielobjekt ausgewahlt wird. In Schritt 101 wird 
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gepruft, ob ein Zielobjekt vorhanden ist. Wenn dies nicht der Fall 
ist f erfolgt ein Rlicksprung zu dem Punkt A. Andernfalls wird in 
Schritt 102 gepruft, ob das ausgewahlte Zielobjekt in den toten 
Winkel 16 ausgewandert ist. In diesem Fall wird in Schritt 103 das 
eigene Fahrzeug verzogert, damit das Zielobjekt wieder in den Er- 
fassungsbereich gelangt. In Schritt 104 wird dann gepruft, ob in- 
folge der Fahrzeugverzogerung schon der. Fahrzeugstillstand einge- 
treten ist. Ist dies nicht der Fall, wird in Schritt 105 gepruft, 
ob das Zielobjekt wieder gefunden wurde. Wenn ja, wird in Schritt 
106 dieses Zielobjekt verfolgt. Wurde das Zielobjekt nicht wieder- 
gefunden, erfolgt ein Rucksprung zu Schritt 103, und das Fahrzeug 
wird weiter verzogert. Wenn sich bei der Prufung in Schritt 104 
zeigt, da£ das Fahrzeug in den Stand gebremst wurde, so wird in 
Schritt 107 gepruft, ob das Zielobjekt wiedergefunden wurde, bei- 
15 spielsweise weil sich das Zielobjekt wieder in Bewegung gesetzt und 
den toten Winkel verlassen hat. Dieser Schritt 107 wird ggf . so 
lange wiederholt, bis das Zielobjekt wieder aufgetaucht ist. Wenn 
das Zielobjekt wiedergefunden wurde, wird in Schritt 108 eine An- 
fahrprozedur ausgeldst, und danach wird mit Schritt 106 fortgefah- 
ren, urn das Zielojekt zu verfolgen. 



20 



25 



30 



Anschlieflend wird die Routine am Punkt B in Figur 2(B) fortgesetzt. 
In Schritt 109 wird gepruft, ob ein neues Objekt, beispielsweise 
ein von der Seite her einscherendes Fahrzeug, in den Ortungsbereich 
der Sensoren eingewandert ist. Ist dies der Fall, so wird in 
Schritt 110 anhand der Ortungsdaten fur dieses Objekt gepruft, ob 
es sich auch im Ortungsbereich des anderen Sensors befindet. In 
diesem Fall wird in Schritt 111 gepruft, ob das neue Objekt auch 
von dem anderen Sensor erkannt wurde. Ist dies nicht der Fall, so 
deutet dies auf einen Fehler in der Sensorik hin, und es wird in 
Schritt 112 eine Storungsmeldung ausgegeben. 



Wenn in Schritt 111 festgestellt wurde, daJ3 das neue Objekt auch 
von dem anderen Sensor erkannt worden ist, oder wenn in Schritt 110 
35 festgestellt wurde, daJ3 das neue Objekt nicht von dem anderen Sen- 
sor erkannt werden konnte, so wird in Schritt 113 eine neue Zielob- 
jektauswahl durchgeftihrt, d.h., es wird entschieden, ob das neu 
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aufgetauchte Objekt das bisherige Zielobjekt ersetzt. Danach er- 
folgt ein Rucksprung zu dem Punkt A. Wenn in Schritt 109 festge- 
stellt wurde, dafi kein neues Objekt aufgetaucht ist, wird direkt 
zum Piankt A verzweigt. 

Eine den Schritten 110 bis 113 analoge Prozedur wird auch im Rahmen 
des Objekttracking fur jedes verfolgte Objekt ausgefuhrt, obgleich 
dies in der Zeichnung nich dargestellt ist. 
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Sensoranordnung an Kraf tf ahrzeugen , zur Ortung von vor dem 
Fahrzeug (10) befindlichen Objekten (18), dadurch gekennzeich- 
net, daG mindestens zwei Sensoren (SR, sr.), die jeweils eine 
Ortungstiefe von mindestens 50 m haben, derart beiderseits der 
Langsmittelachse (12) des Fahrzeugs angeordnet sind, daJ3 ihre 
Ortungswinkelbereiche (RR, RL) ab einer ersten Distanz dl zu- 
sanmien die gesamte Fahrzeugbreite abdecken und einander ab ei- 
ner zweiten Distanz d2 Uberlappen. 



2. Sensoranordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daJ3 
die erste Distanz dl weniger als 5 m, vorzugsweise etwa 3 m 

20 betragt. 

3. Sensoranordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeich- 
net, daJ3 die zweite Distanz d2 weniger als 10 m. vorzugsweise 
etwa 5 m betragt. 



Sensoranordnung nach einem der vorstehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafl die optischen Achsen (AR, AL) der beiden 
Sensoren (SR, SL) parallel zur Langsmittelachse (12) des Fahr- 
zeugs (10) verlaufen. 

Sensoranordnung nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dafl die Sensoren (SR, SL) winkelauf ldsend 
sind. 

Sensoranordnung nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Ortungswinkelbereich (RR, rl } jedes 
der Sensoren (SR, SL) nach jeder Seite der optischen Achse 
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20 
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(AR, AL) des betreffenden Sensors weniger als 10° betragt. 

Verfahren zur Abstandsregelung bei Kraft fahrzeugen mit minde- 
stens zwei Sensoren (SR, SL) , die derart beiderseits der 
Langsmittelachse (12) des Fahrzeugs (10) angeordnet sind, daJ3 
ihre Ortungswinkelbereiche (RR, RL) unterhalb einer Distanz d2 
einen toten Winkel (16) zwischen sich bilden, bei dem, wenn 
ein Objekt (18) nur von einem der Sensoren erfaBt wird und 
dieses Objekt auch den Ortungsbereich dieses einen Sensors 
verlaflt, entschieden wird ob das Objekt den Ortungsbereich in 
den toten Winkel (16) verlassen hat, und in diesem Fall das 
Fahrzeug bis zum erneuten erscheinen des Objekts oder bis in 
den Stand verzogert wird. 

Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet , daJ3 die. 
Entscheidung, ob das Objekt den Ortungsbereich in den toten 
Winel (16) hinein verlassen hat, anhand von Ortungswinkeldaten 
der Sensoren (SR, SL) getroffen wird. 

Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB fur ein 
Objekt, das sich im Ortungswinkelbereich eines der Sensoren 
befindet, anhand der Ortungswinkeldaten dieses Sensors gepriift 
wird, ob sich das Objekt auch im Ortungswinkelbereich des an- 
deren Sensors befindet und daB, wenn dies der Fall ist, das 
Objekt aber von dem anderen Sensor nicht geortet wird, eine 
Storungsmeldung ausgegeben wird. 
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Sensorandorcirmng und Verfahren zur Abstandsreoeluna bei K raftfahr- 
io seugen 

Z us aminenf as sung 

Sensoranordnung an Kraftf ahrzeugen, zur Ortung von vor dem Fahrzeug 
15 (10) befindlichen Objekten (18), dadurch gekennzeiGhnet f daJ3 minde- 
stens zwei Sensoren (SR r SL), die jeweils eine Ortungstiefe von 
mindestens 50 m haben f derart beiderseits der Langsmittelachse (12) 
des Fahrzeugs angeordnet sind, dafl ihre Ortungswinkelbereiche (RR, 
RL) ab einer ersten Distanz dl zusammen die gesamte Fahrzeugbreite 
20 abdecken und einander ab einer zweiten Distanz d2 uberlappen. 



(Figur 1) 
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Fig. 2(B) 
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neues Objekt von einem 
Sensor erkannt? 
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nein 



nein 
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Storungsmeldung 



neues Objekt im Ortungs- 
bereich des anderen 
.Sensors? 



ja 
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neues Objekt von andererrT 
Sensor erkannt? 



Zielobjekt auswahlen 



nein 
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